



















































































































































































































































































































2 フオード・グループ フォード（742．4）マツダ（93．1） 835．5 15．0
3 D一クライスラー・グループ ダイムラー（473．6）三菱自工（181．4） 655．1 lL6
4 トヨタ・グループ トヨタ　（581，0）　日野（5．1） 586．1 10．2
5 VWグループ VW・アウディ・セアト・シュコダ（508） 508．0 9．1
6 ルノー・日産グループ ノレノー　（235．2）　日産　（2629） 498ユ 9．0
7 PSA 281．6 5．1
8 ホンダ 254．0 46





























VW 576 467 49110271250133914631713194522042232 396
AUDI 一 一 一 一 　 一 『 一 『 一 14 53
BMWD 14 14 22 17 18 23 23 32 69 74 68 75



















































































輸出比率（％） 54．5 61．6 55．7 47 52．8 54．8 55．4 56．5 58．3 60．2 61．1 64．7
国内販売台数 233023793041415939303194320933143496352837363802
輸入台数 94710841810252021831635163917671874194620392093






AUDI 285 363 421 450 492 341 355 448 492 558 605 573
FORD 440 538 574 576 531 437 461 518 540 558 556 562
OPEL 874 90310309811071849 964 9991035104010511030
BMW 330 431 500 536 580 510 550 563 570 598 638 680
Daimler－Chrysler476 538 574 576 531 481 584 588 634 704 851 908























国内 738 722 94512641211914 901 937 958 993115311041019
海外 1541167620851973222220482207267030363257359538194142
従業員数3） 247 259 261 277 273 253 238 257 261 275 294 306 322
国内 160 170 166 167 164 150 141 143 139 144 153 159 163
海外 87 89 95 110 109 103 97 114 122 131 141 147 159
売上高の 379 525 681 763 854 766 800 88110011132134214701673
国内 121 162 269 364 395 343 329 345 364 392 467 474 480
海外 258 363 4正1 440 459 423 471 536 637 741 87599601194
投　　資4） 49 34 54 99 93 48 57 69 87 98 139 147 171
国内 31 25 30 63 49 27 39 41 61 70 88 95 120














































































































































































































Golfのモデル・チェンジ Golf　I Golf　I Golf皿 Golf　IV
　　　　　生産開始時期
蝸v生産部門 1974年 1983年 1991年 1997年
プレス 85％ 90％ 〈90％且） 97％
溶　接 75％ 80％ 85％ 96％

















































































































プラットフォーム VW Audi SEAT 一Skoda 年間生産規模
A8 D1（2000）A8（2000？） 一
B－／B＋（D／E）
　　　Passat（1996）
oassat　Plus（2000）
V型Sharan（2000）
　　A6（1997）
汪冾`4（2001）
新型Alhambra
@　　　　（2000）
新型車予定
100万台
A（C）
　　　　Golf（1997）
@　　Bora（1998）
mew　Beetle（1998）
TT（1998）
`3（1997）
Toledo（1998）
@Leon（1999）
Octovia（1996）
275万台
AO（B）
Polo（2001）A2（2000）Ibiza／Cordoba
@　　　（2001）
次期Fehcia
@　　（2001）
eabia（1999）150～200万台
AOO（A） Lupo（1998）一 Arosa（1997）一
注：（）内の数字は投入年。商用車・高級車ブランドを除く。プラットフォームの（）内は市場セグメントを表す。A
　（ミニ）。B（スモール）・C（ロワーミディァム）・D（アッパー。ミディアム）・E（エグゼクティブ）がこれである。
出所：Fourin（2000），121頁及び日高（2001），110頁を参照して作成。
る，⑤製品の差異化を生産過程のより後の時点に移転させることができ，これにより，標準モジュー
ルの製造にあたって規模の経済性を実現し，また受注に依存しない事前生産と構成部品の並行生
産によりリードタイムを短縮することができる，⑥モジュラー・ソーシングによる固定費の低下
とフレキシビリティの増大，およびサプライヤーのノウハウの活用等を挙げている（31）【Piller　F．
T．und　Waringer　D，（1999），S．74ff．】。
　こうしたモジュラー化構想は1990年代に入ってドイツの自動車産業では大胆に進められてお
り，例えば，VWは，1994年量産4ブランドで12モデルしかなかったが99年末の時点では21
モデルへとほぼ倍増しているにもかかわらず，逆に量産乗用車のプラットフォームの数を基本的
には4つ（市場セグメント別にA・B・C・D／E）に集約する（32）計画を進めており，98年段階で
すでにグループの全生産台数の約半分にあたる240万台でプラットフォームの共有化を実現して
いる【Fourin（2000）ll9頁～121頁。表12参照】。その上，フロントエンド，コックピット，
（31）但し，同時にモジュラー化は以下の点で大きな欠点も有していることも指摘されている。すなわち，
　　①モジュラー型製品は統合型製品に比べ，インターフェースのルール化が極めて難しく，時間も費用も
　　努力を要する，②過剰設計と硬直的なアーキテクチャーの危険をもつ，③モジュール部品が標準化され，
　　さまざまなモデルに投入される結果，どの車も似てくるという危険が高まる（この点でモジュール化に
　　よって可能となる標準化は人の目に触れないモジュールに限定される）④モジュラー化によるオープン
　　なインターフェースにより簡単にリバース・エンジニアリングを通じて競争相手に模倣される危険が高
　　まる，といった欠点がこれである【Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），　S．82ff．】。
（32）但し，Fourin（2000）によれば，　AOO【A（ミニ）セグメント】とAO【B（スモール）セグメント】は
　　同一プラットフォームであり，こうした理解に立てば，量産3プラットフォームに高級車（DとA8）
　　および商用車の2プラットフォームを加えた5つのプラットフォームとなる【Fourin（2000），121
　　頁】。
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ルーフ，シートなどのモジュール部品組立て工程を外注化しようとしている（33）。
　しかも，ドイツの自動車メーカーはその戦略的意義を有するコアの開発・製造能力（デザイン，
パワートレイン，排ガス技術等）は内部化しつつ，その中核能力に属さない部分は，外部の（乗
用車開発の早い段階で開発に参加し，広範な設計・サービス機能を引き受け，組付けと検査の済
んだ完成モジュールを納入する）モジュール・サプライヤー（通常は1モジュールについて「一
社発注（シングル・ソーシング）」となる）からの調達を拡大しており（M），ドイツ国内ではイン
ダストリー・パーク方式（複数のモジュール・サプライヤーがメーカーの工場に近接する場所に
集まって工業団地を形成し，JIT供給する方式），海外ではインハウス方式（モジュール・サプ
ライヤーがメーカーの最終組立てラインに直結する形でメーカーの工場内に組立てラインを設置
する方式）を採用するケースが増えている。これにより，直接納入サプライヤーの数を削減し外
部調達・管理コストの削減と開発コスト・時間の削減が目指されている。同時に，このモジュラー・
ソーシングの活用により，製品市場の多様なニーズやその頻繁な変化から発生するフレキシビリ
ティ要求をモジュール・サプライヤーのレベルで処理し，自社の生産システムの徹底した標準化
が目指されている【Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），S．121ff．】。
　例えば，ダイムラークライスラーが，フランスのアンパックで1998年に本格生産を開始した
（パイロット生産は97年4月）「スマート」（排気量600cc，全長2．5mの二人乗り超小型車）は，
完全モジュール生産方式で作られた最初の乗用車として知られている（1998年には約8万台の
（33）　こうした車両組立て工程の一部を部品メーカーに移管する動きは，すでに我が国でも開始されており，
　　2001年に日産自動車が新型スカイラインを生産する栃木工場で導入している。この場合，系列のカル
　　ソニックカンセイが日産の栃木工場内で運転席周辺部のコックピット・モジュール（計器類，エアコン，
　　オーディオ機器など10点から15点程度の部品から構成）と車両前部のフロントエンド・モジュール
　　（ラジエーター，ランプ，バンパーなど10点弱の部品から構成）を組み付けるラインを新設し，日産の
　　ラインに直結させて供給している（後述される「インハウス」方式）。これによって日産は1割から2
　　割のコスト削減を達成するといわれている（「B本経済新聞』2001年1月7日付および『朝日新聞』
　　2001年6月16日付）。
（34）　こうしたモジュール調達に拡大に伴ってサプライヤー側にはメーカーの海外展開に合わせて事業展開
　　できる資本力と複合的部品の構造と機能に関する幅広い技術力・開発力と組み付けノウハウが求められ
　　る。1990年代に入って世界の自動車部品業界の再編とメガ・サプライヤーの誕生もこうしたモジュラー
　　化の流れと結びついている。またこうしたモジュラー化により部品サプライヤーの垂直的階層化が進展
　　し，1次（First－Tier）の巨大モジュール・サプライヤーの下で2次・3次のサプライヤーが配置され
　　るピラミッド構造が生まれている【Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），　S．116．】。しかし，こうした
　　巨大モジュール・サプライヤーの出現とその設計・開発力の強化は，メーカーにとってはこうしたモジュー
　　ル部品の「ブラックボックス」化・パワー関係の逆転を招く危険も指摘されている。例えば，フォード・
　　グループはキーケルト（Kikert）社に「フィエスタ（Fiesta）」，「ピューマ（Puma）」，「カー（Ka）」
　　用のドアのかぎ（Tifrsch16sser）を一社発注（single　sourcing）してきたが，キーケルト社からの部
　　品供給が数日間ストップしたため，フォードは生産停止に追い込まれ，約1億DMの損失を被ったと
　　いわれる。キーケルトはその供給停止の理由をソフトウェアの問題と説明したが，キーケルト社が独占
　　的供給業者という立場を利用して，当時，懸案となっていた価格交渉を有利に進めようとしたものとも
　　言われている【Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），　S．111L】。この点で，トヨタ自動車は，モジュラー
　　化によって部品の「ブラックボックス」化が進み，サプライヤーの立場が強くなることに極めて警戒的
　　である【「朝日新聞」2001年7月1日付】。
　（291）　　　　ドイツ乗用車メーカーのグローバル化戦略の展開と生産システムの革新　　　　　　45
生産実績：生産能力は20万台）（35）。この「スマート」の組立ては徹底したモジュール構想を追求
しており，7社のモジュール（システム）・サプライヤーがMCC社の敷地内で12モジュール
を組み付けMCC社の最終組立てラインの供給している〔36）（イン・ハウスないしイン・ソーシン
グ方式）。7社のモジュール・サプライヤーは以下の通りであるが，いずれも世界的な有力サプ
ライヤーとして知られている。すなわち，①Bosch：フロントエンド／ブレーキ／ライト，②
Ymos：ドア，③Krupp　Hoesch：パワートレーン（エンジンはダイムラーの供給），④Magna
International：（安全ボディフレーム：「高剛性合金ボディ」），⑤VDO：コックピット，⑥
Eisenmann　Surtema（塗装），⑦Dynamit　Nobel（ボディパネル）が，これである。例えば，
Krupp－Hoesch　Automotive社は，ダイムラー・ベルリン工場から「スマート」のエンジンの供
給を受け，これに12の基幹部品を組付けて，後車軸駆動モジュールとして，最終組立て部門に
直接搬送供給している。こうしたモジュール・サプライヤーは「価値創出パートナー」として位
置づけられ，モジュールの開発と製造（品質・コスト削減を含む）を委ねられている（MCCは
インターフェースの管理とエンジンなどの基幹モジュールの開発）。MCC社の従業員（700名：
モジュール・サプライヤーの工場内従業員数は1100名）は，この12モジュールを組み付けるだ
けで，これにより組立て作業の90％までが完了し（37），1台あたりの総組立て時間は従来の13時
間から5時間以下に短縮された【日高（2001），322頁】。MCC社の内製率は付加価値べ一スで
10％以下（但し，ダイムラーから供給されているエンジンを含めると25％）である。この「ス
マート」の販売については，メルセデスのディーラーとは全く異なる専売ディーラーネットワー
クを立ち上げ，欧州9力国に136社のディーラー【「スマート・センター」と呼ばれ，27台の
「スマート」を展示する「ガラスの塔」（Glasturm）を持つ】が組織された。顧客は自分用の
「スマート」を注文できることが強調されている。ボディパネルの色は赤，白，黒，黄色の4色
から，ハンドルは24種類から，ホィールキャップは28種類から選択することができる。また購
入後，基本バージョンに飽きたらシートのクッション，遮光装置，コンソールボックスなどの個
別部品をすぐに取替え可能であり，青色のフェンダー（KotflUgel）を赤色に，シートなどのイ
ンテリア部品も極めて簡単にディーラーで取り替え可能とされる。
　こうしたモジュラー化構想の狙いは，「絶えず個性的になる顧客のニーズを満足させながら，
絶えず増大する価格引下げ・競争圧力に打ち勝とうとすることにある。『小ロット生産のように
個性的に（individuel1），大ロット生産のように効率的に製造すること，そして決して規模の経
済性を放棄しないこと』，これが目標となる」（Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），　S．152．）。
（35）当初はスイスの時計メーカーSMH社との合弁事業【マイクロ・コンパクト・カー（MCC）社】と
　　して開始されたが，その後，ダイムラークライスラーの100％出資子会社となった。以下の内容は，
　　Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），　S．147ff．に依拠している。
（36）Fourinの調査によれば，7モジュールとされる。このモジュール・サプライヤー7社が投資の半分
　　を負担している【Fourin（2000），104頁】。
（37）　当初，モジュール部品の組み付け調整作業は一切必要なくシャーシーに組み付け可能とされていたが，
　　モジュール部品間のインターフェースの標準化が極めて困難なこともその後判明した【Piller　F．　T．　und
　　Waringer　D．（1999），　S．　147ff．】。
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この意味で，自動車のモジュラー化構想は，標準的な量産品の価格で個々の顧客ニーズに適合さ
せた製品を生産するという，（メーカーが事前に設定する一定の範囲内ではあるにせよ）個々の
個性的な顧客に対応した大量生産マス・カスタマイゼーション（mass　customization）【Piller
F．T．　und　Waringer　D．（1999），S．155．】を目指す製品・工程革新と見なすことができる。すなわ
ち，現在，進められているモジュラー化構想は「リーン生産方式」が目指す「多品種・小ロット
大量生産」ではなく，少なくともアッセンブリー・メーカーのレベルでは「多品種・大ロット大
量生産」を志向する動き（38）として捉えることができ，この点で「フレキシブル・フォーディズ
ム」に基づく生産システムの革新と捉えることができる。
　しかし，近年では，このモジュラー化構想の持つ問題点も顕在化してきており，とくにプラッ
トフォームの共有化を最も大胆に推進したVWグループで共食い状態（cannibalization）が深
刻化しており㈹，その点でどのように個別ブランドカの強化（差異化）を図るかがきわめて重要
な課題となっている。VWが近年，相次いで高級車ブランドを取得したのも，あるいは本社工
（38）　一般に需要の多様化，商品寿命の短縮等により，「多品種少量生産」へ移行する傾向が確i認されてお
　　り，フォーディズムの目指す「少品種多量生産」からの脱却がポスト・フォーディズムの大きな課題と
　　言われてきた。「トヨタ生産方式」を基礎とする「リーン生産方式」論は，この伝統的な米国で生まれ
　　た大量生産体制（フォーディズム・テイラーリズム）との断絶を強調し，この「トヨタ生産方式」が
　　「多品種少量生産システム」を実現したものとして高く評価されるところとなった。しかし，「トヨタ生
　　産方式」と「大量生産体制」との関連で検討すると，量的な意味において，「トヨタ生産方式」は生産
　　ロットをできるだけ小さなものにする「小ロット志向」をもっているにしても，自動車生産全体という
　　レベルでみれば依然「大量生産」である（つまり，顧客の多様なニーズに木目細かに適応しながら全体
　　の販売台数を伸ばすことを指向している）一方，質的にも「フォーディズム」の「互換性部品の流れ作
　　業」と「テイラーリズム」の「繰り返し作業の標準化」という大量生産のパラダイムを基本的に受け継
　　いでいる【この質的な意味での共通性については，藤本（2001）（1）78・79頁を参照】。この点では，
　　「トヨタ生産方式」は「多品種小ロット指向」のフレキシブル大量生産を指向するものとして捉えるこ
　　とができる。こうした生産システムは，市場の変化や需要の多様性にアッセンブリー・メーカーが直接
　　応えようとするものであった。しかし，モジュール生産方式はこの市場の変化や需要の多様性にアッセ
　　ンブリー・メーカーが直接応えようとするのではなく，モジュール・サプライヤーのレベルで処理させ
　　つつ，アッセンブリー・メーカーのレベルでは徹底して標準化（部品・プラットフォームの共有化）を
　　推進しつつ大量生産体制を維持することを目指している。1990年代に大規模に展開されてきた自動車
　　の「モジュラー化」構想は，この点で顧客に可能な限り多様な製品を提供しながらも，製造ロットは可
　　能な限り拡大することを目指す「多品種大ロット指向」のフレキシブル大量生産が目指されていると見
　　なすことができる。従って，こうした理解に立てば，純粋フォーディズム→フレキシブル大量生産体制
　　（GM）→トヨタの「多品種小ロット」指向のフレキシブル大量生産体制→モジュール化による「多品種
　　大ロット主義」指向のフレキシブル大量生産体制へのフォーディズムの進化のパターンを確認すること
　　ができるように思われる。
（39）VWは確かにプラットフォームの共通化により一定のコストの低減を達成したものの，近年，欧州
　　で「シュコダ」の主力車種である「オクトビア」と「ファビア」が販売台数を急進させており（2000年
　　にはシュコダ社の販売台数は前年を20％上回る45万台に達し，今年に入っても西欧18力国で約11万
　　台と昨年より20％も増えている【「朝日新聞』2001年6月22日付】。とくにVWブランドのゴルフと
　　プラットフォームを共有する「オクトビア」は価格も20％近く安く人気は高まっている。セアトの「レ
　　オン」とは40％もの価格差がある。このため，VWの主力車種「ゴルフ」が需要を食われているとも言
　　われている。そのため，これまでのブランド横断的な共有化からブランド別のモジュールの共用化に転
　　換するものと考えられている（例えば，これまでは「オクトビア」と「ゴルフ」のモジュール共有化が
　　大規模に進められていたが，次期「ゴルフ」（A5：03年投入予定）では「パサート」とのモジュール
　　の共有化が進むことが予定されている。
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場脇に大規模な顧客センターと自動車テーマ・パーク　（“Autostadt”）（4°）を併設してブランドカ
を高めることに並々ならぬ努力を傾けているのも，標準化が進めば進むほど一層の差異化を図る
必要性が増大していることを認識しているからに他ならない。
6．結論一21世紀の生産システムと経営学の課題
　1）21世紀において，経済性，社会性，人間性，エコロジーの調和を目指す生産システムの実
現は，「持続可能な」生産システムを構築する上からも，経営学にとって極めて重要な課題とな
る。そのためには，20世紀において支配的であった「資本と労働」との対抗関係に代わって，
「企業と社会」，企業と各種ステークホールダーとの協調ないし「共生」関係の実現という観点か
ら，生産システムのあり方を検討することが重要であると思われる。しかし，このような「共生
型」モノづくりを実現するにあたって，こうした各種ステークホールダーの諸利害は複雑かつ錯
綜しており，その諸利害の均衡を図ることは一層の困難さを伴う。これまでドイツ的生産モデル
はある一定の「共生」関係を生産システムにおいて実現していると思われるが，その際，注目す
べき点は，こうした諸利害の均衡を図る企業的必要性は，労働組合。経営評議会，環境保護運動
などの大きな影響力・規制力の存在から生まれていることである。このことは，何よりも「共生
型」モノづくりを実現するにあたって，各種利害関係者が企業の活動や意思決定に及ぼす影響力・
規制力の存在こそが決定的に重要となることを意味している。2）中国をはじめとする東アジア
諸国や中・東欧諸国等において，多国籍企業の資本と技術の移転を通した工業化が急速に進展し
ている。今後，世界的規模でのコスト・生産性向上をめぐる企業間競争は一層激化することが予
想され，これが，「雇用の空洞化」への脅威とともに，先進国での労働条件の下方圧力と生産合理
化への一層の圧力を生み出している。しかし，先進工業国における製造業は，「価格競争・低職
業資格・低賃金」モデルではなく，「高品質（高付加価値）・高職業資格（知識・技能）・高賃金」
モデルに基づく以外に，その将来はないものと思われる。この点で，絶えざる技術革新と高度な
技能に裏打ちされた生産システムの高度化がますます重要となる一方，他社との「差異化」の究
極的源泉である，いかなる独自的価値を顧客に提供するのかという「モノづくりの哲学」が問わ
れているように思われる。21世紀の経営学においてますますこの点での理論的検討を深めるこ
とは極めて重要と思われる。3）グローバリゼーションの進行において各国間で展開されてきた
固有の生産システムの相互作凧平準化作用は高まっているにしても，決してある一つの生産モ
（40）　2000年6月に開催された「ハノーバー万博（EXPO）」に合わせ，自動車テーマパーク「クルマの街
　　（Autostadt）」が本社ボルフスブルク工場に隣接した25ヘクタールの敷地に約8億5千万DMが投じ
　　られ新設された。ここではVWグループのVW，セアトといった各ブランドのパビリオンと二つの
　「シリンダー（ガラスの塔）」（各400台収容）から新車を受け取ることのできるカスタマー・センター
　　さらには五つ星ホテル「リッツ・カールトン（the　Ritz－Carlton）」がある（Volkswagen　AG（2000），
　　S．76f．「CG　GRAPHIC』2000年10月号に詳しい）。またAUDIも99年夏，5千万DMを投じて，イ
　　ンゴルシュタット工場に隣接してカスタマーセンターを開設した。顧客はここで工場を見学し，AUDI
　　の歴史を見ながら，新車を引き取ることができる。
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デルに収敏化するのではなく，なお多様な生産モデルの並立が考えられうるが，今後，各国固有
の生産システムがどのように変容を遂げていくのか，という生産システムの国際比較の検討が一
段と重要となると思われる。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　参考文献
アッターバック（1998）「イノベーション・ダイナミックス』大津・小川監訳，有斐閣（原著は，
　　Utterback，　J．　M．，漁s’θ漉g伽Dyηα忽cs（≧f　lnnovαtion，　Harvard　Business　School　Press，　Boston）
安保哲夫・板垣博・上山邦雄・河村哲二・公文博（1991）「アメリカと生きる日本的生産システム』東洋
　　経済新報社
ウォマック他『リーン生産方式が世界の自動車産業をこう変える』（沢田　博訳）経済界，1990年（原著
　　は，Womack，工P．，　D．　TJones，　D．　Roos（1990），　The　machine　that　changed　the　Wortd，　Rawson
　　Associate，　New　York）
風間信隆（1997）「ドイツ的生産モデルとフレキシビリティ』中央経済社
風間信隆（1998）「ドイツ自動車産業における経営合理化の新展開」「明治大学社会科学研究所紀要』第36
　　巻・第2号
風間信隆（2000a）「ドイツモデルの特質と動向」宗像正幸・坂本清・貫隆夫編著「現代生産システム論』
　　第4章所収，ミネルヴァ書房。
風間信隆（2000b）「ドイツの人事労務管理」奥林・今井・風間編著『現代労務管理の国際比較』第3章
　　所収，ミネルヴァ書房。
風間信隆（2001a）「ドイツ的生産モデルの「日本化』と集団作業方式」『日本経営学会誌』第6号。
風間信隆（2001b）「科学的管理の「現代化』と集団作業の「標準化』」「明大商学論叢』第83巻・第2号。
楠木健他（2001）「ITのインパクトと企業戦略」「一橋ビジネスレビュー」季刊2001年SPR　48巻4
　　号，2001年。
坂本　清（2000）「テイラー，フォードと労働の「非人間化』の意義」「同志社商学』第51巻3号。
佐和隆光（2000）『市場主義の終焉』岩波新書。
武石　彰（2000）「キーワード解説・モジュラー化，オープン化」「一橋ビジネスレビュー』2000年，WIN，
　　48巻・3号。
徳永重良編著（1985）「西ドイツ自動車工業の労使関係』御茶ノ水書房。
藤本隆宏（2001）「生産マネジメント入門」1・H，日本経済新聞社。
日高克平（2001）「自動車産業における世界再編と統合化戦略」池上一志編著「現代の経営革新」第11章
　　所収，中央大学出版部。
宗像正幸（2000a）「現代生産システム研究の理論的射程」『国民経済雑誌』第182巻・第2号。
宗像正幸（2000b）「生産，生産システムをめぐる現代的状況と生産システム論」宗像正幸・坂本清・貫
　　隆夫編著『現代生産システム論』序章所収，ミネルヴァ書房。
Boyer，　R．　Carron，　E，　JUrgens，　U．，Tolliday，　S．（1998），Between　lmitation　and　lnnovation，　Oxford，　New
　　York，
Fourin（2000）『2000欧州自動車産業』（世界自動車産業，　Vol．10，　No．1）。
JUrgens，　U，　Internationalization　Strategies　of　Japanese　and　German　Automobile　Companies，　In：
　　Tokunaga，　S．，　Altman，　N．，　Demes，　H．（eds．），1＞bw　lmpactS　on　Jndustrial　Relations，　MUnchen．
Kuhlmann，　M．＆Schumann（1997），Patterns　of　Work　Organization　in　German　Automobile　Industry，
　　In：K．　Simokawa，　U．　JUrgens，　T．　Fujimoto（eds．），　Transforming・A　utomobile　Assembly，　Springer，
　　Berlin．
Pries，　L．（1999），A　uf　dem　We9　zu　global　oPe「te「enden　Konzem？“BMVV・Daimle「’Benz　und　Volkswagen’
　　Die　l）ret’　Groθen　cler　dθutschen　Automobilindustn’e，　Rainer　hampP　Verlag．
（295） ドイツ乗用車メーカーのグローバル化戦略の展開と生産システムの革新 49
Pries，　L．（1997）．Production　Configurations　and　Production　Concepts　in　Globally　Operating　Compa－
　　　nies：Outline　of　a　comparative　analysis　of　Volkswagen，　Mercedes－Benz　and　BMW　in　the　USA，
　　　Mexico　and　Brazil，　ln：Smidt，　G．　und　Trinczek，　R．（Hrsg．），、Arbeitspapiere　ll（des　1）FG－Swerpunkts
　　　‘‘Regulierang　und　Restruleturierung　der　A　rbeitZ　Erlangen．
Piller　F．　T．　und　Waringer　D．（1999），　Modularisierang　in　der　A　utomobilindustn’e－nette　Fonaen　und
　　Prinzipien，　Shaker，　Aachen．
Schumann，　M（1997），　Die　deutsche　Automobilindustrie　im　Umbruch，　In：WSI－Mittelungen，　Jg．50．
Springer，　S．（2000），　Wissenschaftliche　BetriebsfUhrung，　Auslaufmodell　oder　unverzichtbare
　　　Voraussetzng　wirksamer　Rationalisierung，儒∬ル毎惚吻㎎召η（2000／1）．
Volkswagen　AG（2000），　Gescha’ftbericht　2000．
VDA（Verband　der　Automobilindustrie）（2000），　Tatsachen　und　Zahlen　64．　Folge．2000．
ブラシック＆スターツ（2001），「ダイムラー・クライスラー一世紀の大合併をなしとげた男たち』鬼澤忍
　　　訳，早川書房（原著は，Bill　Vlasic　and　Bradley　A．　Sterz（2000），Taken　for　Ride，　William　Morrow
　　　and　Company）
　本論文は日本学術振興会（JSPS）「日独科学協力事業」（研究課題「EU及び東欧経済圏の自動車産業
におけるリーン経営方式の展開とトランスプラント」の助成を受け行われた研究成果の一一部である。
